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ANALISE DE PRECOS DE COMBU§TiVEIS E DE POLI’TIQAS INTERNACIONAIS
PARA PROMOCAO DE BIOCOMBUSTIVEIS
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Introducéo

O mercado mundial de biocombustiveis cresceu a taxas surpreendentes durante a década
atual. Conforme mostra o Gréfico 1, entre 2000 e 2008, o crescimento anual médio da
producdo de etanol alcangou 18,6%, enquanto o de biodiesel 37,3%.
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Gréfico 1 — Evolucdo da Producdo Anual Mundial de Etanol e Biodiesel
Fonte: elaboragdo propria a partir de Fulton, L. et al. (2004) para dados de 1990 a 2000, EIA (2009a) para 2001 a
2007 e REN21 (2009) para 2008.

Como mostra a Tabela 1, em 2008, produziram-se 67 bilhGes de litros de etanol e 12 bilhdes
de litros de biodiesel, volume equivalente a cerca de 920 mil barris/dia petréleo, ou 1,1% da
produgdo mundial do combustivel féssil. Os Estados Unidos ocuparam o primeiro lugar na
producdo mundial de etanol, seguidos pelo Brasil. Juntos, os dois paises foram responsaveis
por quase 90% da produc¢do mundial do produto. Com relacéo ao biodiesel, o destaque ficou
por conta da Alemanha, cuja producdo de 2,2 bilhGes de litros representou 18% da producéo
mundial. A producdo de biodiesel tem sido dominada pelos estados-membros da Unié&o
Européia (UE), que produziram 8,0 bilhdes de litros, ou dois tercos da producdo mundial.

! Diretor do Centro Brasileiro de Infraestrutura.
2 Diretor do Centro Brasileiro de Infraestrutura.
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Pais Etanol Biodiesel Total)
Estados Unidos 34,0 2,0 36,0
Brasil 27,0 1,2 28,2
Franca 1,2 1,6 2,8
Alemanha 0,5 2,2 2,7
China 1,9 0,1 2,0
Argentina 0,0 1,2 1,2
Canada 0,9 0,1 1,0
Espanha 0,4 0,3 0,7
Tailandia 0,3 0,4 0,7
Outros 0,5 2,7 3,2
Total Mundial 67,0 12,0 79,0

Tabela 1 — Producdo Mundial de Etanol e Biodiesel em 2008, em bilhGes de litro
Fone: elaboracdo propria a partir de REN21 (2009).

O desempenho do mercado de biocombustiveis reflete a implantagdo de politicas em varios
paises para promover a sua producdo e uso, além da melhora de sua competitividade em
relacdo aos combustiveis fosseis, em funcdo tanto da reducdo em seus custos de producao, por
conta de ganhos tecnoldgicos, como da elevacdo do preco do petrdleo até 2008. Mesmo
assim, os custos de producao dos biocombustiveis ainda sdo maiores que 0s dos derivados de
petroleo, competitivos em relagcdo aos combustiveis fosseis a precos de mercado, exceto em
alguns poucos casos, como o do etanol brasileiro. Dessa forma, a maioria das politicas
promotoras é justificada por trazer beneficios fora do sistema de mercado (non-market
benefits). Estes beneficios incluem:

Aumento na seguranca da oferta nacional de energia: O petréleo possui reservas finitas e
preco altamente volatil e, por isso, a busca da reducdo de sua dependéncia é crucial para
muitos paises. Os biocombustiveis possuem grande potencial para substituir diretamente o0s
derivados de petr6leo, em um prazo curto e sem grandes investimentos em infra-estrutura ou
mudangas tecnologicas dos motores dos veiculos automotores. O etanol pode ser utilizado
misturado a gasolina em proporcdo de até 15%°, sem grandes alteracdes nos motores dos
veiculos, e, em proporgdes maiores, em veiculos modificados. Os motores modernos a diesel
aceitam misturas de até 100% de biodiesel ao diesel, e os mais antigos de até 20% com
pequenas alteracdes. Ao contrario de outros candidatos a substituir os derivados de petrdleo,

% Alguns estudos questionam a viabilidade técnica do uso de etanol misturado & gasolina em percentuais acima de 10%, sem
alteracdo dos sistemas dos veiculos. Entre os pontos questionados estdo o aumento da emissdo de 6xidos de nitrogénio e de
aldeidos, a elevagdo do consumo, além da reducdo da durabilidade de componentes dos veiculos, tais como os conversores
cataliticos. Em documento enviado a Environmental Protection Agency dos Estados Unidos, a UNICA rebate estes
questionamentos (UNICA, 2009a).
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como o gas natural veicular (GNV), o hidrogénio e a eletricidade, a cadeia de distribuicéo e
revenda dos biocombustiveis pode empregar mais facilmente a infra-estrutura hoje disponivel
para os derivados de petréleo. Além destas razdes, os biocombustiveis podem ser produzidos
domesticamente e, se importados, virdo de regides diversas que ndo apresentam as
instabilidades que assolam atualmente diversos paises produtores de petroleo.

Reducédo de impactos ambientais locais e globais: A substituicdo de derivados de petréleo
por biocombustiveis é positiva para a qualidade do ar local. As emissbes do biodiesel, por
exemplo, contém menos monoxido de carbono, éxidos de enxofre e material particulado que
as do diesel. Além de os biocombustiveis serem menos toxicos que os combustiveis fosseis e
de seus processos produtivos serem menos agressivos ao meio ambiente, os rejeitos de sua
producdo podem ser reciclados e, mesmo, utilizados para gerar eletricidade, como € o caso do
etanol brasileiro produzido da cana-de-agUcar.

Por produzirem menos gases de efeito estufa (GEES) que a gasolina e o diesel, o etanol e o
biodiesel sdo uma importante alternativa para a mitigagdo das mudancgas climaticas,
especialmente para os paises que, por forca do Protocolo de Kyoto, necessitam reduzir suas
emissdes. Segundo uma avaliagéo realizada pela OCDE (OECD, 2008), a partir dos resultados
de analises das emissdes de GEEs ao longo do ciclo de vida* de biocombustiveis produzidos
por diferentes rotas tecnolégicas (vide o grafico 2), o etanol de cana-de-agUcar emite, em
média, 85% menos GEEs que gasolina, podendo esta marca superar 100%, se for considerado
0 aproveitamento de co-produtos da industria sucroalcooleira, tais como a geracdo de
bioeletricidade. Resultados mais modestos sdo encontrados para o etanol de trigo, que
permitiria reduzir as emissées em 30% a 55%, e o de milho, que traria uma reducdo média de
20%.

Para o biodiesel produzido por tecnologias existentes na Europa, utilizando 6leo vegetal de
canola, os resultados dos estudos sdo bastante dispersos, mas a avaliacdo da OCDE indica
valores provaveis de reducdo de emissdes na faixa entre 40% e 55%. Segundo a OCDE, dados
de estudos sobre biodiesel de dendé sdo escassos, com alguns casos atingindo reducdes de até
80%, enguanto em outros, em que a cultura se d& em areas desmatadas de florestas tropicais,
pode inclusive ocorrer 0 aumento das emissoes.

Para as rotas tecnolégicas de segunda geracdo, a producao tanto de etanol como de biodiesel a
partir de biomassa lignocelusosica pode trazer reducdes nas emissdes superiores a 100%.

* A andlise de ciclo de vida de combustiveis quantifica as emissdes de GEEs originarias da exploragdo, producao,
distribuicdo e uso final de combustiveis. No caso de biocombustiveis, ela inclui ainda as emissdes resultantes de alteracdes
diretas e indiretas do uso da terra em outros paises em decorréncia da produgdo de combustiveis renovaveis.
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Gréafico 2 — Reducdo das Emissdes Liquidas de Gases de Efeito Estufa de Rotas Tecnologicas
de Producdo de Biocombustiveis em Relacdo as da Gasolina e Diesel (sem mudancas no uso

do solo)
Fonte: REN21 (2009).

Criacao de novos mercados para produtos agricolas: A producdo de biocombustiveis cria
novas demandas para a agricultura e traz beneficios para a zona rural, ao melhorar o0s precos
dos produtos e aumentar a renda regional. Outros beneficios sdo o desenvolvimento de novas
tecnologias agricolas e produtivas e a possibilidade de inclusdo de novos itens na pauta de
exportacdo dos paises, inclusive novas tecnologias e produtos renovaveis. Ha, porém, grande
preocupacdo de que as culturas direcionadas a producdo de biocombustiveis possam ocupar
ou deslocar areas destinadas a producdo de alimentos, ou mesmo desviar estas culturas para a
producdo de biocombustiveis. Isso é particularmente verdadeiro quando incentivos fiscais
concedidos aos biocombustiveis destorcem os precos relativos de mercado.

Estimulo ao desenvolvimento regional e nacional: A producdo de biocombustiveis pode
também estimular a atividade econdmica, o0 desenvolvimento e a geracdo de empregos,
especialmente em areas rurais, em geral atrasadas em relacdo aos centros urbanos. Outros
beneficios também podem ser criados para o pais, tais como o desenvolvimento tecnoldgico
dos setores agricola e de produgdo de biocombustivel, além da ampliacdo de sua pauta de
exportacdo, agregando a ela novas tecnologias e produtos renovaveis.

Este trabalho analisa experiéncias de politicas internacionais de promogdo e uso de
biocombustiveis visando identificar barreiras e oportunidades para a exportagdo do etanol
brasileiro. Em seu item 1, analisam-se 0s precos dos combustiveis fosseis automotivos
praticados em diferentes paises com vista a se identificar o espaco existente nas politicas de
precos para a adocdo de medidas de incentivos financeiros aos biocombustiveis. Ja o item 2
avalia as politicas promotoras a producdo e consumo de biocombustiveis em paises
selecionados, identificando-se a dimensdo do mercado de etanol a ser nestes paises e a
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barreiras por eles impostas que impedem a importacdo do etanol brasileiro. Por fim, o item 3
complementa o artigos as principais consideracfes sobre as matérias abordadas nesse artigo.

1. Analise dos Precos Internacionais dos combustiveis automotivos

Uma analise das politicas de precos internos dos combustiveis fosseis automotivos utilizados
em diferentes paises ¢ fundamental para o entendimento do alcance das politicas voltadas a
promocao dos biocombustiveis.

O preco dos derivados de petréleo ao consumidor compde-se de diversos componentes de
custo, de margens e de tributos que ocorrem ao longo da cadeia do petréleo do poco ao posto:
custos de exploragdo, producdo, transporte e refino do petréleo, seguidos dos custos de
distribuicdo e revenda dos derivados, das margens de lucro das empresas e dos tributos do
pais produtor de petroleo e do pais consumidor dos derivados.

De modo geral, os pregos internacionais da gasolina e do diesel acompanham o preco do
barril do petroleo. Com a elevacdo dos precos do petréleo até meados de 2008 e a sua
subsequente queda, seria coerente que o0s precos ao consumidor dos derivados
acompanhassem em certo grau tal variacdo. Entretanto, verifica-se que, em alguns paises, 0s
precos ndo acompanharam as variacdes do preco internacional do petréleo. A explicacdo é
encontrada nas diferentes politicas dos paises para fixar os pregos domésticos dos derivados e
para a sua tributagéo.

Com relacdo as politicas de fixacdo de precos domésticos, trés mecanismos basicos sao
utilizados: (i) decis6es ad hoc; (ii) ajustes automaticos por meio de férmulas; e (iii) precos de
mercado. O primeiro mecanismo € 0 que ocorre quando 0s precos sdo reajustados pelo
governo ou por empresas de petroleo controladas, direta ou indiretamente, pelo governo, em
funcdo de questdes politicas ou macroecondmicas. Geralmente, 0s reajustes sdo efetuados em
intervalos de tempo irregulares e com critérios nao transparentes levando a precos defasados
dos internacionais. Exemplos de paises que utilizam estes mecanismos incluem a China, india
e Indonésia. Nos ultimos anos, no Brasil, onde, por lei os precos da gasolina e do diesel sdo
livres, os reajustes de preco do diesel e da gasolina efetuados pela Petrobras tém seguido este
mecanismo, ora por interesse politico do governo, ora por interesse econdmico da estatal.

O segundo mecanismo, praticado, por exemplo, na Malédsia e no Vietnd, baseia-se em
formulas pré-definidas pelo governo ou pela empresa petrolifera nacional que reajustam os
precos automaticamente, a intervalos periddicos pré-definidos, a partir dos precos
internacionais passados. O reajuste por meio deste mecanismo tem a vantagem sobre a
decisdo ad hoc de os precos domésticos seguirem o mercado internacional, mesmo que com
alguma defasagem, além de ser transparente e previsivel.

Finalmente, no terceiro mecanismo, adotado na maioria dos paises-membros da Organizacéo
para a Cooperacdo e Desenvolvimento Econdémico (OCDE)®, os precos resultam da interagio
entre as forcas de mercado. Nestes paises, o papel do Estado restringe-se a tributar os
combustiveis fosseis.

Em geral, ha dois tipos de tributos incidentes sobre combustiveis automotivos nos paises
consumidores: tributos especificos para os combustiveis (excise taxes ou duties e
transportation taxes), como € o caso da Contribui¢do de Intervengdo no Dominio Econdmico

® AOCDE é composta pelos Estados Unidos, México, Japdo e 27 paises europeus.
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(CIDE) dos combustiveis no Brasil, e os impostos de valor agregado (value added taxes —
VAT), que também incidem sobre a comercializacdo dos demais produtos da economia, como
é 0 caso do ICMS estadual brasileiro. Os tributos especificos tém um valor fixo e incidem
sobre os volumes vendidos, enquanto os impostos sobre valor agregado séo fixados como um
percentual do preco final do combustivel, incidindo, portanto, sobre o valor da venda. Ha,
ainda, tributos que incidem sobre a posse ou uso de veiculos, como o IPVA, no Brasil, ou
taxas de congestionamento usadas em alguns paises europeus, mas estes ndo tém efeito sobre
0s precos finais dos combustiveis.

Em uma comparacdo entre os pregos dos combustiveis automotivos, com e sem tributos,
praticados em paises da OCDE, o Institut Francais des Relations Internationales (IFRI)
constatou que os precos sem tributos dos derivados nos paises pesquisados nao apresentam
variagbes significativas, uma vez que os derivados de petroleo sdo commodities
transacionadas globalmente a precos bastante similares (Davoust, R., 2008). Desta forma, o
IFRI verificou que as diferencas exibidas pelos pregos ao consumidor devem-se as politicas
tributarias nacionais, enquanto as diferencas nos custos e nas margens tém pouco peso frente
aos tributos.

Esta mesma constatacdo foi também feita pela GTZ, em uma série de levantamentos de precos
ao consumidor e do nivel de tributacdo do diesel e da gasolina em véarios paises realizados
desde 1991 (GTZ, 2009). Observando-se os niveis de tributacdo nos precos finais ao
consumidor de gasolina e de diesel, a GTZ (GTZ, 2009) agrupou 0s paises em quatro
categorias, conforme ilustrado pelo Gréfico 3 e pelo Gréfico 4°:

(i) Categoria 1 (paises com incentivos fiscais’ altos): paises onde os precos dos derivados
ao consumidor situam-se abaixo do preco internacional do petréleo. Ou seja, 0 preco dos
produtos ndo chega a cobrir o custo de oportunidade do petréleo e os custos de producéo dos
derivados. Em geral, sdo paises produtores de petroleo, onde se subsidiam os derivados a
custa da inddstria de petréleo nacional e os precos dos combustiveis sdo utilizados para
controlar a inflacdo e evitar a insatisfacdo publica. Exemplos sdo a Venezuela, a Libia e a
Arébia Saudita. A penetracdo dos biocombustiveis nestes paises é praticamente impossivel,
pois, com petréleo abundante e a um custo baixo, somente objetivos fora do sistema de
mercado, como questdes ambientais locais e globais, podem motivar uma politica de
promocdo de biocombustiveis.

(i)  Categoria 2 (paises com incentivos fiscais): paises onde o0s pre¢os ao consumidor da
gasolina e do diesel estdo acima do prec¢o internacional do petréleo, mas abaixo dos precos de
venda nos Estados Unidos®; pafs onde se praticam precos de mercado para os derivados com
um nivel minimo de taxacdo. Os precos dos combustiveis nestes paises cobrem o custo da
matéria-prima, mas recebem incentivos fiscais para cobrir os demais custos da cadeia.
Conforme mostrado Grafico 3 e no Gréafico 4, em alguns destes paises, 0 preco da gasolina e

¢ 0s graficos apresentados tém por objetivo ilustrar a classificacdo dos paises segundo o grau de incentivo fiscal e tributacéo.
Dependendo da época do levantamento de pregos, a posicdo relativa dos paises pode ser alterada, inclusive com alternancia
entre categorias

" Para efeito deste trabalho, considera-se que um combustivel é subsidiado quando o seu preco ao consumidor & inferior a um
preco de referéncia (benchmark), que representa uma estimativa de um “prego econdmico” calculado com base em
fundamentos comerciais.

8 0s precos de venda dos combustiveis apresentados para os Estados Unidos incluem os custos e margens de lucro da
indUstria, imposto de valor agregado e um tributo especifico sobre o combustivel de aproximadamente US$ 0,10/litro
destinado a renovacao e manutengdo de rodovias. Por ndo incorporar outras formas de tributo especifico, o prego nos Estados
Unidos é adotado como referéncia para preco minimo dos derivados sem incentivos fiscais.
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do diesel ndo chegam a atingir os precos praticados no mercado do Golfo do México. Assim
como se da no caso da Categoria 1, esta também inclui paises produtores de petréleo onde
seriam necessarios incentivos fiscais significativos para a promogéo dos biocombustiveis, que
sO seriam justificados por objetivos fora do sistema de mercado.

(iiiy  Categoria 3 (paises com tributacéo® alta): paises onde os precos situam-se entre os
praticados nos Estados Unidos e na Espanha; pais que, em novembro de 2008, apresentava 0s
menores precos de derivados entre os componentes do grupo EU-15%. Os precos dos
combustiveis na Espanha sofrem a incidéncia dos valores minimos obrigatérios do imposto de
valor agregado (VAT) e do tributo especifico sobre combustiveis, aplicaveis a todos os paises
da UE, além de tributos que sdo proprios da Espanha. A tributagcdo dos paises desta categoria
supera US$ 0,10/litro e tem outras finalidades além da construgdo e manutengéo de vias. Em
alguns paises desta categoria, 0s precos dos combustiveis ndo derivam de forcas do mercado,
pois sdo estabelecidos ad hoc pelo governo ou por uma empresa de petroleo controlada pelo
governo. Neste caso, as vendas de derivados geram renda superior a requerida para cobrir 0s
custos de producdo e distribuicdo, e a apropriacdo desta renda pelo governo acaba tendo o
mesmo papel que um tributo. Para viabilizar os biocombustiveis nestes paises, seria
necessaria a concessdo de incentivos fiscais.

(iv)  Categoria 4 (paises com tributacdo muito alta): paises onde 0s pregos estdo acima
do nivel da Espanha. Nestes paises a tributacdo sobre os combustiveis tem por objetivo, além
da construcdo e manutencdo de vias, gerar renda, incentivar a eficiéncia no setor de
transportes e internalizar os custos ambientais da producdo e uso de combustiveis e veiculos.
Sao paises onde ha um alto potencial para a penetragdo dos biocombustiveis sem a exigéncia
de elevados incentivos fiscais.

O ultimo levantamento realizado pela GTZ (GTZ, 2009) dos pregos da gasolina e do diesel
em 172 paises, em novembro de 2008, indicou que, no caso da gasolina, 8 paises
enquadravam-se na categoria 1, 12 na categoria 2, 86 na categoria 3 e 66 na categoria 4. Ja no
caso do diesel, 12 paises foram classificados na categoria 1, 30 na categoria 2, 81 na categoria
3 e 49 na categoria 4. Naquele més, o Brasil enquadrava-se na categoria 4, no caso da
gasolina, e na categoria 3 no do diesel. Deve-se lembrar, porém, que o levantamento da GTZ
foi realizado ap6s o inicio da crise econdmica mundial, quando os precos livres destes
derivados haviam desabado no mercado internacional, sem que houvesse qualquer reajuste da
Petrobras nos pregos nacionais.

® Para efeito deste trabalho, considera-se que um combustivel ¢ tributado quando o seu prego ao consumidor é superior a um
preco de referéncia (benchmark) que represente uma estimativa de um “pre¢o econdmico” calculado com base em
fundamentos comerciais.

100 EU-15 ¢ formado pelos 15 primeiros paises-membros da Unido Européia antes do acesso de 10 novos paises candidatos
em 1° de maio de 2004.



VERSAO PRELIMINAR.

Subsidios: L. . : . :
Alto ESubS|d|os; Taxacgao Alta . Taxagao Muito Alta

China, Hong Kong

Noruega

Italia

Finlandia

Alemanha

Franga

Reino Unido

Peru

Japao

Suécia

Israel

Suica

Brasil

Espanha

Uruguai

Paraguai

Islandia

india

Colombia

China

Chile

Filipinas

Federagao Russa

Tailandia

Africa do Sul

Argentina

Canada

México

Australia

Bolivia

Jordania

Estados Unidos i Preco

Equador M internacional

Indonésia do petrodleo
Emirados Arabes

cecsee

cecsccce

escsccces
eeccscccssccsssssscsccsscssse

eeccsscccssccssscee

Ooma |
Kuwait | \ :
P - . . Preco da :\ Preco da
Arabia Saufllt.a :I : gasolina nos . | gasolina na
Libia | . |Estados Unidos : Espanha
Ira | : :
Venezuela ] : :

V] 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

Preco da Gasolina (US<¢ /litro)

Gréfico 3 - Preco da Gasolina ao Consumidor Bomba em Paises Selecionados em Novembro
de 2008
Fonte: elaboragdo propria a partir de GTZ (2009).
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2. Analise de Politicas Internacionais para a Promoc¢ao de Bicombustiveis

No decorrer das ultimas décadas, muitos paises tém visto no uso automotivo de
biocombustiveis uma contribuicdo para a solugdo de importantes questdes, tais como: (i)
aumentar a eficiéncia energética, a flexibilidade e a diversificagdo das fontes de energia
disponiveis no pais; (ii) incrementar a habilidade do pais de responder rapidamente a
situacBes de emergéncia que afetem a oferta de combustiveis, tais como choques de precos ou
suspensdo temporaria do suprimento devido a questdes de seguranca; (iii) promover a
utilizacdo de fontes energéticas renovaveis e menos agressivas ao meio ambiente,
especialmente com relacdo a emissdo de GEEs; e (iv) explorar as vantagens comparativas do
pais, promovendo o desenvolvimento e a exportacdo de novas tecnologias e produtos.

Para promover o uso dos biocombustiveis, os governos tém lancado méo de trés principais
instrumentos: instrumentos de comando e controle, instrumentos econdmicos, e restricbes as
importagdes. Os instrumentos de comando e controle, aplicados desde a década de 80, sédo
padrGes regulatérios que impliquem, por exemplo, a obrigacdo de misturas de
biocombustiveis ou a producdo de veiculos para o seu uso. Estdo inclusos nesta categoria,
também, os padrbes de emissdes veiculares, as especificacdes dos combustiveis e os padrdes
minimos de eficiéncia energética de veiculos.

Os instrumentos econdmicos incluem incentivos financeiros, estruturas tributarias
diferenciadas e certificados negociaveis de misturas de biocombustiveis. Os incentivos
financeiros e estruturas tributérias diferenciadas sdo instrumentos econémicos utilizados a
partir do inicio da década de 90, em muitos paises, para alcancarem objetivos ambientais. Os
incentivos financeiros apresentam-se na forma de créditos de impostos, incentivos fiscais
governamentais ou empréstimos em condicdes especiais, cujas finalidades sdo reduzir os
custos de producdo dos combustiveis e de aquisicdo de veiculos alternativos. Em geral, os
incentivos financeiros e padrdes regulatérios sdo aplicados em conjunto.

As estruturas tributérias diferenciadas sdo concebidas para impor um énus tributario maior
sobre os combustiveis fosseis e sdo usualmente aplicadas através de reformas que criam ou
elevam os tributos incidentes sobre as fontes e agentes poluidores, de acordo com as
externalidades produzidas. Os tributos ambientais diferem dos incentivos financeiros em dois
aspectos. O primeiro é que eles ndo acarretam custos governamentais. Pelo contrario, geram
fundos que podem ser direcionados para a reducdo de outros tributos ou para financiar
programas ambientais e sociais. J& 0 segundo diz respeito a sinalizacdo dada ao consumidor
das externalidades do uso de veiculos, internalizadas pelo tributo. Diante do preco mais
elevado, o consumidor ajusta sua demanda ou opta pela utilizacdo de tecnologias ou
combustiveis menos poluentes.

O uso de certificados tem sido adotado em programas ambientais nos Estados Unidos e em
paises da Europa, em conjungdo com padrdes regulatorios. Os padrdes exigem, por exemplo,
que distribuidores de eletricidade ou os geradores ou, alternativamente, os consumidores,
utilizem um percentual minimo de fontes renovaveis para atender a demanda de energia
elétrica. A imposicdo dos padrfes € acompanhada pelo lancamento de certificados
negociaveis que sdo fornecidos aos agentes de acordo com o cumprimento dos padrbes
exigidos. Possibilita-se, assim, que 0s agentes com custos menores para aquisicdo de energia
renovavel possam transacionar seus certificados excedentes com outros que possuam custos
relativamente altos para o atendimento de suas metas.
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As restricdes as importacOes, principalmente pela imposicdo de tarifas de importagdo ou
restricdo a concessdo de incentivos financeiros ao produto importado, tém por finalidade
proteger os produtores domésticos de biocombustiveis. Esta barreira tem eficiéncia econébmica
baixa ao impor maiores custos aos consumidores, & medida que cria uma reserva de mercado
e limita a concorréncia entre fornecedores. O fato é que se ndo houvesses restricdes ao
comeércio internacional, haveria uma queda mais rapida dos custos dos biocombustiveis e uma
maior eficiéncia econdmica, colaborando para acelerar a reducdo no uso de combustiveis
fosseis.

A seguir, discute-se a aplicacdo destas politicas nos Estados Unidos e na Unido Européia.. Os
Estados Unidos foram escolhidos pela dimensdo do seu mercado de combustiveis veicular,
tanto féssil quanto renovavel, especialmente no caso do etanol. O pais representa ainda um
bom exemplo da aplicagdo de padrBes regulatorios e incentivos financeiros na promocgédo da
producdo e uso de biocombustiveis.

As politicas praticadas na Unido Européia séo discutidas atraves da anélise do caso de trés de
seus estados-membros: Suécia, Reino Unido e Alemanha. A Suécia, apesar de ndo possuir um
mercado de combustiveis de grande dimensdo, comparada aos outros paises analisados, é
possui um das mais ambiciosas politicas de promoc¢édo de biocombustiveis, especialmente no
caso do etanol. Gragas a dimensdo relativamente pequena do seu mercado de combustiveis,
assim como ao elevado indice de desenvolvimento econdmico e social e a consciéncia
ambiental de sua populacdo, este pais tem introduzido politicas inovadoras para reduzir, sendo
eliminar, o consumo de combustiveis fosseis.

O Reino Unido, por sua vez, € um exemplo relevante pela utilizagdo de um programa de
biocombustiveis apoiado pelo lancamento de certificados de mistura.

Finalmente, a Alemanha foi selecionada pelas suas politicas de incentivo ao biodiesel, que a
colocam na primeira posicdo entre os paises produtores e consumidores do biocombustivel.
Os programas do pais, que, inicialmente, subsidiaram pesadamente o uso do biodiesel,
ingressam agora em uma nova fase com a utilizacdo de padrdes regulatérios e instrumentos
econdmicos.

Finalmente, discute-se ainda o historico das politicas brasileiras para promoc¢do do etanol

desenvolvidas no passado e indicam-se os requisitos julgados necessarios a implantacdo de
uma nova politica nacional para o biocombustivel.
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2.1 Politicas de Biocombustiveis nos Estados Unidos

Desde 2005, os Estados Unidos ocupam o primeiro lugar mundial na producéo etanol,
seguido pelo Brasil. O etanol americano é produzido em sua grande maioria a partir do milho
e é consumido no pais, principalmente, como oxigenado misturado & gasolina em proporcées
entre 5% e 10%. Em 2008, o consumo de etanol no pais era de 37,7 milhdes de m3 e ocupava
2,9%'" do mercado americano de combustiveis automotivos e 4,8%' do mercado de
combustiveis para veiculos com ciclo Otto.

Os Estados Unidos sdo um exemplo da aplicacdo combinada de padrBes regulatorios e
incentivos financeiros para promover os biocombustiveis. Atualmente, o Energy Policy Act de
2005 (EPAct 2005), uma legislagdo abrangente sobre energia, estabelece em sua Se¢éo 1501,
denominada Renewable Fuel Standard (RFS), uma programacdo para a adicdo de
combustiveis renovaveis a gasolina por refinarias, formuladores, distribuidores e
importadores. O RFS prevé que, comecando em 2006, com 4 bilhdes de galdes anuais, 0 uso
de combustiveis renovaveis deve progressivamente chegar a 7,5 bilhdes de galdes em 2012.
Além disso, 0 RFS estabelece que, a partir de 2013, o percentual minimo de combustivel
renovavel na gasolina deve ser maior que o alcancado em 2012 e que pelo menos 250 milhdes
de galdes do combustivel renovavel adicionado a gasolina devem ser de biocombustivel
celulésico. A regulamentacdo e a implantacdo do RFS estdo a cargo da Environmental
Protection Agency (EPA), a quem cabe definir os percentuais de mistura de combustivel
renovavel a gasolina, a partir da determinacdo da demanda de gasolina do pais a cada ano.

Em dezembro de 2007, o Energy Independence and Security Act (EISA) re-editou o RFS,
produzindo um novo programa que ficou conhecido como RFS2. Novamente, coube a EPA a
atribuicdo de regulamentar as alteracdes introduzidas. Em 26 de maio de 2009, a agéncia
submeteu a audiéncia publica o documento Regulation of Fuels and Fuel Additives: Changes
to Renewable Fuel Standard Program. O término do prazo da audiéncia, inicialmente previsto
para 27 de julho, foi posteriormente prorrogado para 25 de setembro de 2009.

Uma mudanca importante introduzida pelo o RFS2 é o aumento dos volumes obrigatorios de
combustiveis renovaveis. Conforme mostra a comparacdo no Gréafico 5, o novo programa
expandiu o cronograma de uso crescente de combustiveis renovaveis até alcancar 36 bilhdes
de galdes em 2022. Além disso, 0 RFS2 estabelece que, do volume anual de combustiveis
renovaveis, uma parcela deve ser de biocombustiveis avancados que, por sua vez, deve conter
volumes minimos de biocombustivel celulésico e de biodiesel de biomassa. Embora os
volumes de combustiveis renovaveis tenham aumentado significativamente, o RFS2
contempla a substituicdo de todos os tipos de combustivel utilizado em veiculos automotores
e ndo-automotores, tais como locomotivas, embarcacfes e aeronaves, bem como os usados em
motores, enquanto o RFS previa apenas a substituicdo da gasolina.

1 percentual com base no contetido energético dos combustiveis
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Grafico 5 — Comparacéo entre os Volumes Exigidos de Combustiveis Renovaveis no RFS e
no RFS2
Fontes: elaboragdo propria a partir de EPA (2009) e RFA (2009a).

Para serem classificados como combustivel renovavel, biocombustivel avancado,
bicombustivel celulésico ou biodiesel de biomassa e fazerem jus as respectivas reservas
anuais de volume, os combustiveis devem atingir percentuais minimos de redugdo de
emissdes de GEEs ao longo de seus ciclos de vida em comparacdo com as emissdes da
gasolina e do diesel utilizados em 2005 no pais. Segundo o EISA, os combustiveis renovaveis
produzidos em plantas cuja construcdo tenha comecado ap6s 19 de dezembro de 2007 devem
alcancar um minimo de reducdo de emissdes de 20%, os biocombustiveis avancados e o
biodiesel de 50% e etanol celulésico de 60%. Como o EISA delegou poder a EPA para
reduzir estes limites, a proposta posta em audiéncia publica pela agéncia reduziu o limite dos
biocombustiveis avancados para 44% indicou que poderia reduzi-lo ainda mais para 40% na
regulamentacéo final.

Para determinar as reducdes das emissdes trazidas pelos biocombustiveis, a EPA baseia-se em
suas proprias analises. As analises da EPA consideram as emissdes ao longo do ciclo de vida
dos combustiveis, incluindo as emissdes causadas por alteracGes diretas e indiretas no uso da
terra que ocorrem em outros paises em decorréncia da produgdo do combustivel renovavel nos
Estados Unidos. Como as emissdes de GEEs de ao longo do ciclo de vida de um combustivel
ocorrem ao longo do tempo, a EPA apresentou duas propostas levando em conta o aspecto
temporal das emissdes: uma andlise para um horizonte de 30 anos, sem considerar dar peso
diferente as emissdes presentes e futuras; e uma analise para 100 anos, em que as emisses
futuras sdo descontadas a uma taxa anual de 2%. Os fatores de reducdo das emissdes
encontrados nas duas analises para biocombustiveis de diferentes rotas tecnoldgicas
encontram-se apresentados na

Tabela 2.
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Os resultados das analises da EPA criaram polémica tanto nos Estados Unidos, como no
exterior. Nos Estados Unidos, os produtores de etanol de milho criticaram a andlise por
contabilizar emissdes associadas ao desmatamento e mudangas no uso do solo em outros
paises induzidas pela producéo americana de etanol.

No exterior houve questionamentos de produtores brasileiros de etanol de cana-de-acucar, que
consideram baixo o fator de redugdo de 26% encontrado para o produto nacional. Segundo
Marcos Jank, presidente da UNICA, a EPA contabilizou as emissGes da queima da cana e
ainda a responsabilizou a cultura por deslocar areas de pecuéria para a regido da Amazonia e,
com isso, contribuir para o desmatamento. Segundo o presidente da UNICA, o fator de
reducdo do etanol brasileiro atinge 90%, no caso de colheita da cana crua (UNICA, 2009b).

Os resultados da andlise de 30 anos da EPA mostram que o etanol da cana seria 0 Unico a ser
classificado como combustivel renovavel, por reduzir em mais de 20% as emissdes'?. O
etanol de cana poderia ser inclusive classificado como biocombustivel avancado na
metodologia que considera 100 anos de andlise e taxa de desconto de 2%, garantindo um
espaco ainda maior no programa americano.

Desta forma, o critério de reducdo de emissBes estabelecido pela EPA para classificar os
biocombustiveis, caso mantido, abre uma janela de oportunidade para o etanol brasileiro, uma
vez que o déficit de etanol americano facilitaria a proposta dos que defendem, inclusive em
varios estados americanos, a reducdo, ou mesmo a eliminacdo, dos atuais tributos de
importacdo sobre o produto brasileiro.

Esta, porém, serd uma batalha dificil. Por conta da nova metodologia da EPA, em junho
passado, o lobby que defende os interesses dos fazendeiros americanos conseguiu convencer
os aliados do governo no Congresso a proporem a suspensao dos novos critérios da EPA por
cinco anos, até que novos estudos sejam realizados. Diversos dispositivos para proteger as
usinas de etanol americanas foram também incluidos em um projeto de lei sobre mudancas
climéaticas que a Camara dos Representantes dos Estados Unidos ja aprovou e agora se
encontra em discussdo no Senado (Open Congress, 2009).

2 A tecnologia de produgdo de etanol a partir do milho, com secagem a biomassa e cogeracéo, apesar de reduzir em 26% as
emissdes, possui custos proibitivos.
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Premissas
Rota Tecnoldgica 100 anos com taxa de 30 anos com taxa de
desconto de 2% desconto nula

Etanol de Milho (secagem a gas natural) -16% +5%
Etanol de Milho (melhor caso - secagem a gas natural) -39% -18%
Etanol de milho (secagem a carvao) +13% +34%

Etanol de milho (secagem a biomassa) -39% -18%

Etanol de milho (secagem a biomassa com cogeracao) -47% -26%
Biodiesel de soja -22% +4%

Biodiesel de ¢leo descartado -80% -80%

Etanol de cana-de-agUcar -44% -26%
Etanol celuldsico de switchgrass (panicum virgatum) -128% -124%
Etanol celuldsico de folhas e caules do milho -115% -116%

Tabela 2 — Reducdo da Emisséo de Gases de Efeito Estufa no Ciclo de Vida de

Biocombustiveis para Diferentes Horizontes Temporais e Taxas de Desconto
Fonte: elaboragdo propria a partir de Owen J. e Rich, C. (2009).

Além dos EPACs, a legislacGes federal e estaduais americanas referentes a qualidade do ar e
as especificacbes de combustiveis também tém tido papel determinante para a utilizacdo do
etanol no pais. No ambito federal, estd o Clean Air Act de 1990 (CAA 1990), que obrigou o
uso de gasolina oxigenada (gasolina reformulada) em algumas regifes do pais, com o objetivo
de reduzir as emissfes de monoxido de carbono. Inicialmente, os fornecedores de gasolina
optaram pela adicdo do MTBE (éter metilico terc-butilico) a gasolina como oxigenado, por
ser mais barato que o etanol americano, até surgirem evidéncias que o produto oferecia risco
de contaminacdo do lencol freatico e de ser cancerigeno. Com isso, diversos estados
americanos baniram o seu uso, levando a uma répida aceleracdo no uso do etanol para
substitui-lo.

Atualmente, em funcdo da legislacdo ambiental, a adicdo de 10% de etanol a gasolina (E10)
tornou-se obrigatoria em vérios estados americanos™, sendo seu uso facultativo nos demais,
onde a mistura de até 10% é encontrada na rede de postos comuns. A mistura voluntaria de
85% de etanol (E85), apesar de ser também utilizada, é encontrada apenas em um numero
pequeno de postos, alem de serem poucos tambeém os veiculos da frota norte-americana com
tecnologia compativel com o seu consumo. J& a mistura de biodiesel ao diesel nas proporcdes
de 2% a 100% é facultativa em todos os estados.

Para apoiar as medidas mandatorias estabelecidas pela legislagdo americana, programas
federais concedem créditos tributarios aos formuladores (blenders) de combustiveis e aos

'3 Fl6rida, Havai, lowa, Kansas, Louisiana, Minnesota, Missouri, Montana, Oregon e Washington.
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produtores de biocombustiveis, conforme resumidos na Tabela 3. Os valores dos incentivos
concedidos sdo significativos. Segundo Koplow (2009), os incentivos fiscais apliciveis ao
etanol convencional podiam somar de US$ 0,60 a US$ 0,79/galédo em abril de 2009, enquanto
que, ao etanol celuldsico, de US$ 2,26 a US$ 2,46/galdo. J& para o biodiesel, a soma dos
incentivos fiscais podia atingir de US$ 2,22 a US$ 2,65/galdo. Para efeito de comparacédo, em
abril de 2009, o preco médio da gasolina americana era de US$ 2,049/galdo e o do diesel de
US$ 2,225/galédo, incluindo os impostos federais e estaduais que, na média, acumulavam de
US$ 0,47 a US$ 0,514/galdo.

Apesar de o incentivo concedido aos formuladores de gasolina (VEETC) ndo descriminar a
origem do etanol, o produto americano é privilegiado pela aplicacdo de tributos alfandegéarios
as importacdes. Sobre o etanol importado incide uma tarifa ad valorem de 2,5%, considerada
baixa quando comparada as taxas vigentes em outros paises. Mas, além desta tarifa, hd uma
taxa extraordinaria de US$ 0,54/galdo, que supera em 20% os US$ 0,45/galdo de crédito do
VEETC. Esta taxa somente ndo é aplicada ao etanol de paises que celebraram acordos
bilaterais de comércio com os Estados Unidos, como o North American Free Trade
Agreement (NAFTA), ou ao de paises incluidos em programas de preferéncia de comércio
criados pelo Congresso Americano, tais como o Caribbean Basin Initiative e 0 Andean Trade
Preference. Assim, o etanol importado do Brasil, por ndo se enquadrar em nenhuma destas
situacOes, € totalmente tributado.
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Incentivos

Notas

Valor

Volumetric Ethanol Excise Tax
Credit (VEETC)

Promulgado pelo America JOBS
Act (2004).

Substituiu a isen¢do parcial dos
combustiveis automotivos
estabelecida no Energy Tax Act
de 1978.

Crédito ao formulador no recolhimento do
imposto especifico (excise tax) sobre
combustiveis.

Calculado sobre o volume de etanol de qualquer
origem, incluindo o importado, misturado a
gasolina.

N&o ha restricdes baseadas no tamanho da planta,
precos de mercado, ou impactos sociais ou
ambientais para a producdo de metanol.

US$ 0,45/galao desde
1° de janeiro de 2009
(era de US$ 0,51/galdo
até entdo).

Valores em programas
precursores variaram
entre US$ 0,40/galdo e
US$ 0,60/galao entre
1978 e 2004.

Volumetric Biodiesel Excise
Tax Credit (VBETC)

Promulgado pelo America Jobs
Creation Act (2004).

Mais recentes modificacdes
incluidas no Emergency
Economic Stabilization Act de
2008 (EESA).

Crédito ao formulador no recolhimento do
imposto especifico (excise tax) sobre
combustiveis.

Exclui biodiesel que ndo seja produzido ou
comercializado nos Estados Unidos, ou produzido
por co-processamento em refinarias nos Estados
Unidos.

Inclui biodiesel produzido por meio de qualquer
processo e ndo apenas por esterificacdo de 6leos
vegetais e animais, exceto através de co-
processamento no refino de petréleo.

US$ 1,00/galdo para
todas as fontes.

Originalmente, US$
1,00/galéo para 6leos
vegetais e gordura
animal e US$
0,50/galdo para 6leos
reciclados.

Renewable Biodiesel Tax
Credit

Promulgado pelo American Jobs
Creation Act (2004).

Crédito ao produtor no pagamento de imposto de
renda.

Originalmente, um crédito de imposto paralelo ao
VBTEC para produtores que, por qualquer razéo,
ndo podiam reivindicar o crédito do imposto
especifico sobre combustiveis

Em abril de 2007, sua aplicacdo foi estendida para
incluir biodiesel produzido por despolimerizacdo
térmica que ndo era alcancado pelo VBTEC.

US$ 1,00/galéo para
todas as fontes.

Originalmente, US$
1,00/galéo para 6leos
vegetais e gordura
animal e US$
0,50/galdo para bleos
reciclados.

Small Producer Tax Credit

Autorizado inicialmente pelo
Omnibus Budget Reconciliation
Act (1990).

O Energy Policy Act (2005)
dobrou a capacidade anual de
producdo das usinas elegiveis
para o incentivo fiscal de 30

milhdes para 60 milhdes de

galdes.

Crédito ao produtor no pagamento de imposto de
renda.

Qualquer tipo de etanol e biodiesel.

Somente aplicavel a plantas com capacidade de
até 60 milhGes de galbes por ano.

US$ 0,10/galdo para os
primeiros 15 milhGes
de galGes anuais.

Produtores de etanol
celul6sico podem
reivindicar o crédito
sobre todos os 60
milhdes de galGes.

Production Tax Credit for
Cellulosic Ethanol

Autorizado pela Farm Bill de
2008.

Aplicével apenas a producéo de etanol celulésico.

US$ 1,01/galdo, sendo
descontado o VEETC
se a producdo é
destinada a mistura de

gasolina e o Small
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Producer Tax Credit
no caso de pequeno
produtor.

Tabela 3 - Principais Incentivos Federais Concedidos aos Biocombustiveis nos Estados
Unidos
Fonte: elaboracdo propria a partir de DOE (2009), RFA (2009b) e Koplow (2009).

Em abril de 2009, a Energy Information Agency dos Estados Unidos publicou o Updated
Annual Energy Outlook 2009 (Updated AEO 09), que apresenta um cenario de referéncia
para 0 setor energético do pais, levando em consideracdo a nova conjuntura econdémica
mundial, além dos efeitos que o American Recovery and Reinvestment Act of 2009 (ARRA
09) possa ter sobre a economia norte-americana, bem como sobre 0 seu mercado de energia.

Promulgado em fevereiro de 2009, o ARRA 09 contempla um pacote de medidas do governo
americano para incentivar a economia dos Estados Unidos, recuperando-a da crise atual. Entre
as medidas estdo varias voltadas ao aumento de eficiéncia energética, reducdo da emissdo de
carbono e aumento da producdo doméstica de energia do pais. Alguns exemplos incluem a
melhora nos sistemas de calefacdo de prédios, a fixacdo de padrées minimos de consumo para
os fabricantes e importadores de veiculos automotores, o0 incentivo a aquisicdo de veiculos
elétricos e hibridos, ao uso de combustiveis renovaveis e a utilizacdo de diesel em veiculos
leves. Pelo lado da oferta, 0 ARRA 09 pretende aumentar a producdo doméstica de petroleo e
géas natural, tanto onshore como offshore.

Segundo as projec6es do Updated AEO 09, apresentadas na Tabela 4, o consumo de gasolina
nos Estados Unidos devera cair em 2009 em decorréncia da crise econdmica mundial,
retornando a sua trajetoria de crescimento em 2010 e 2011, com a retomada do crescimento
econdmico. Em 2012, porém, as medidas do ARRA 09 apresentar resultados sobre o setor de
transportes, acarretando uma queda no consumo de gasolina, que se mantém até o fim do
horizonte de andlise. O consumo de etanol no pais, por sua vez, sofre um impacto positivo
decorrente do ARRA 09, em funcdo do aumento do percentual volumétrico da mistura do
biocombustivel a gasolina, que cresce de 7% em 2008 para 10% em 2010, permanecendo
neste patamar até 2030.

As medidas do ARRA 09 também tém impacto positivo sobre a producdo domestica de etanol
do pais. O aumento de producdo do biocombustivel revertera o déficit atual do produto
atendido por meio de importacfes em um excedente exportavel. Este excedente prevalece até
2015, quando a producdo domeéstica torna-se insuficiente para atender a demanda, acarretando
um novo ciclo de importacdo do produto. As importacGes de etanol crescem no periodo 2015
a 2030 e atingem atingindo o valor maximo de 7,8 milhdes de m3, ou 16% da demanda de
etanol, em 2022,

% An Updated Annual Energy Outlook 2009 Reference Case Reflecting Provisions of the American Recovery and
Reinvestment Act and Recent Changes in the Economic Outlook (EIA, 2009b).
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Cons.umo de COZE:::)? o Percentual de | Consumo de Prqdqgéo Irppqrtagéo
A0 | el | misturadoa | GRLT | SHgOmO GO ol
gasolina
2006 537,0 21,1 4% 0,0 18,5 2,7
2007 538,9 25,9 5% 0,0 24,7 1,3
2008 520,2 36,0 7% 0,0 34,9 1,2
2009 514,1 39,6 8% 0,0 39,9 -0,3
2010 547,4 49,0 9% 0,1 49,7 -0,6
2011 560,8 55,1 10% 0,1 56,2 -0,9
2012 559,4 55,0 10% 0,1 55,2 -0,1
2013 555,6 54,7 10% 0,1 54,8 -0,1
2014 550,2 54,1 10% 0,1 54,3 -0,1
2015 542,1 53,4 10% 2,3 55,5 0,1
2016 533,1 52,5 10% 5,4 57,8 0,2
2017 525,9 51,8 10% 7,3 58,9 0,2
2018 516,9 50,8 10% 11,5 61,0 1,3
2019 510,9 50,1 10% 16,1 63,3 2,9
2020 502,9 49,6 10% 22,1 69,2 2,5
2021 497,3 49,7 10% 25,8 73,5 2,0
2022 486,8 48,1 10% 35,2 79,4 3,9
2023 487,1 48,2 10% 35,0 81,3 1,8
2024 489,2 48,9 10% 33,5 80,6 1,8
2025 488,7 48,4 10% 35,0 80,7 2,7
2026 488,9 48,0 10% 36,2 81,3 2,9
2027 482,1 47,9 10% 443 87,8 4,4
2028 481,8 47,8 10% 46,3 88,8 5,3
2029 476,6 49,5 10% 50,3 92,0 7,8
2030 478,1 48,2 10% 51,7 93,4 6,5
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Tabela 4 - Projecdes da EIA para o Consumo de Gasolina e Consumo, Producéo e Importacéo

de Etanol nos Estados Unidos, em milhdes de m3
Fonte: elaboracdo propria a partir de EIA (2009b).

Este cenério, caso se concretize, representa uma oportunidade para as exportacfes brasileiras
de etanol, ainda mais se for considerado que o estudo da EIA nao levou em consideracao os
critérios de sustentabilidade estabelecidos pela RFS2 que restringem o uso de uma grande
parte do etanol produzido atualmente nos Estados Unidos.

2.2 Politicas de Biocombustiveis na Unido Européia

O conjunto de estados-membros da Unido Européia (UE) é o maior produtor e consumidor
mundial de biodiesel. O uso do biocombustivel no bloco econémico teve inicio na década de
90, com a sua utlizacdo no setor de transportes, incentivado pelo aumento dos precos do
petroleo. Mais tarde, a producdo de biodiesel sofreu grande avango impulsionada pelo Blair
House Agreement™ de 1992 e por fortes inventivos fiscais, principalmente na Alemanha.

Em 2003, em resposta a preocupacdes relativas a mudanca climética e a seguranca energética,
a UE aprovou a Directive 2003/30%. A diretriz estipulou metas ndo compulsérias de
substituicdo de combustiveis fdsseis automotivos por biocombustiveis a serem perseguidas
pelos estados-membros até 2010. Conforme mostra a Tabela 5, apesar da participacdo dos
biocombustiveis ter crescido aceleradamente na UE, isto ndo foi suficiente para o bloco
atingir as metas estabelecidas na diretriz. Tal se d& especialmente porque as metas ndo sao
compulsorias, cabendo a cada estado decidir que medidas serdo adotadas para alcancar as
metas.

15 0 Blair House Agreement, de 1992, permitiu a UE produzir oleaginosas para finalidades ndo alimenticias no limite de um
milh&o de toneladas de soja equivalente.

1% Denominagio oficial da Directive on the Promotion of the Use of Biofuels and Other Renewable Fuels for Transport.
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Combustivel 2006" 2007" 2008° 2009° 2010°
Total de Biocombustiveis 5.910 7.940 9.320 10.340 12.650
Biodiesel 4.110 5.900 7.160 8.170 9.980
Oleo Vegetal Puro 920 660 370 100 100
Etanol 880 1.380 1.790 2.070 2.560
Conversao Biomassa-Liquido (BtL) - - - 2 8
Total de Combustiveis Fosseis 293.531 295.667 297.900 300.160 302.470
Diesel 183.702 189.596 192.250 194.940 197.670
Gasolina 109.829 106.071 105.650 105.220 104.800
Total de Combustiveis 299.440 303.610 307.220 310.510 315.120
Participacdo dos Biocombustiveis 1,97% 2,62% 3,03% 3,33% 4,00%
Metas da Directive 2003/2030 2,75% 3,50% 4,25% 5,00% 5,75%

Tabela 5 — Histdrico e Projecdo do Consumo de Combustiveis em Transporte na Unido

Européia, em milhares de tep
Notas: r - revisado; e - estimado; p - previsto
Fonte: elaboragdo propria a partir de Flach, B. (2009).

Diante do fraco desempenho da UE no combate as emissGes de GEEs, tanto nos transportes,
como em outros setores da economia, em 6 de abril de 2009, o Conselho da Unido Européia
aprovou o Energy and Climate Change Package (CCP), contendo uma nova estratégia para
tratar da questdo da energia e das mudancas climéticas. A parte deste pacote que trata das
diretrizes sobre energia renovavel, The Renewable Energy Directive (RED), foi publicada
oficialmente em 5 de junho de 2009, entrando em vigor 20 dias ap6s. As diretrizes do RED
devem ser implantadas pelos estados-membros da UE em até 18 meses seguintes a sua
publicacdo, ou seja, até novembro de 2010, quando ja deverdo ter sido incorporadas a
legislacdo dos estados-membros. Ficou estabelecido ainda que os estados-membros deverao
submeter seus planos de a¢des nacionais até junho de 2010.

O CCP estabelece os chamados marcos “20/20/20” a serem ser atingidos até 2020:
(1) Uma reducdo de 20% nas emisses de GEEs em relacédo aos niveis de 1990.

(i) Uma melhora de 20% na eficiéncia energética em comparagéo as previsdes atuais para
2020.

(i) Uma participacdo de 20% de energia renovavel na matriz de consumo de energia da
UE. E obrigatorio a todos os estados-membros que parte desta participacao seja obtida atraves
de meta minima de 10% para o consumo de energia renovavel no setor de transporte.

E relevante destacar que, embora a participagdo de 20% de energia renovavel no consumo
total de energia seja uma meta global para a UE, objetivos diferentes foram fixados para cada
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um dos estados-membros, em funcéo da sua situacdo econémica atual e do seu potencial de
crescimento econdmico. Com isso, alguns estados deverdo alcancar metas acima de 20%,
enguanto outros poderado atingir metas inferiores. A meta de participacdo da energia renovavel
na Suécia, por exemplo, € de 49%, enquanto a de Malta é de apenas 10%. As metas da
Alemanha, Franca, Reino Unido e Italia, as maiores economias européias, sdo de 18%, 23%,
15% e 17%, respectivamente.

A atencdo especial dada pelo CCP ao setor de transporte deve-se as projecdes que indicam
que o setor serd responsavel pela maior parcela do crescimento no consumo de energia,
requerendo, portanto, 0 maximo de disciplina.

Um dos pontos importantes do RED diz respeito aos critérios de sustentabilidade dos
biocombustiveis a serem utilizados no atendimento da meta de 10%. Trés desses critérios sao
0S mais importantes:

(i) A partir do outono de 2010, as emissdes de GEEs no ciclo de vida dos
biocombustiveis devem ser pelo menos 35% inferiores as dos combustiveis fosseis
substituidos. A partir de 2017, a reducao das emissbes de GEEs deve ser pelo menos 50%,
subindo para 60%, quando o biocombustivel for produzido em novas instalacées.

(i)  Os biocombustiveis ndo devem ser produzidos a partir de matérias-primas obtidas de
areas com alta biodiversidade, tais como florestas priméarias e areas com cobertura vegetal
nativa.

(iif)  As matérias-primas agricolas devem ser produzidas de acordo de com as boas praticas
agricolas e ambientais estabelecidas pela Common Agricultural Policy (CAP)*’ da UE.

Em funcdo da preferéncia tecnoldgica por motores a diesel na UE e da tradicdo mais antiga na
producdo do biodiesel, o etanol representou apenas 19% do consumo de biocombustiveis no
bloco econdmico em 2008. Conforme apresentado na Tabela 6, em 2008, o consumo de etanol
na UE foi de cerca de 3,71 milhdes de m3, sendo que 3,55 milhdes de m3 foram destinados ao
setor de transportes e o restante a formacao de estoques. Entre 0s paises com maior consumo
de etanol esta a Franca, com 1,1 milhes de m3, seguida pela Alemanha, com 0,75 milhGes de
m3, e pela Suécia, com 0,43 milhdes de m3. Em quarto lugar ficaram o Reino Unido e o bloco
da Benelux, com 0,28 milhdes de m? cada. Como mostra a Tabela 6, entre 2008 e 2010,
prevé-se que o consumo na UE devera sofrerd um incremento médio de 16% a.a..

0 CAP é um sistema de incentivo fiscal e de programas agricolas da Unido Européia que em 2006 absorveu 48% do
or¢camento de € 49,8 bilhdes da UE. Trés principios norteiam o CAP: (i) a unificagdo dos mercados para o livre transito de
produtos agricolas na UE; (ii) solidariedade financeira em relagdo a todos os custos do CAP, que sdo financiados por um
tesouro comunal, sustentado pelas tarifas de importagdo e contribui¢des dos paises europeus; e (iii) preferéncia comunal, com
0s produtos europeus gozando de preferéncia em relagdo aos importados.
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2006 | 2007 | 2008 | 2009° | 2010P | Yanaso
Capacidade Instalada 2.220 3.800 5.960 6.720 8.870 41,4%
Producdo 1635 | 1840 | 2660 | 3040 | 3.800 23,5%
Exportagio 38 44 51 57 63 13,5%
Importacio 230 1000 | 1105 | 1115 | 1.270 53,3%
Consumo 1825 | 2795 | 3715 | 4100 | 5010 28,7%

Tabela 6 — Histdrico e Projecdes da Oferte e Demanda de Etanol na Unido Européia (em

milhares de m3)
Notas: r - revisado; e - estimado; p - previsto
Fonte: elaboragdo propria a partir de Flach, B. (2009).

Em 2008, a producdo de etanol na UE totalizou 2,66 milhdes de m3, sendo os principais
produtores a Franga, com 0,80 milhdes de m3, a Alemanha, com 0,58 milhdes de m3, a
Espanha, com 0,30 milhdes de m3, e a Poldnia, com 0,22 milhdes de m3. A principal matéria-
prima utilizada na producéo de etanol foi o trigo (3,2 milhGes de ton.), seguida do agucar (1,0
milhGes de ton.), do milho (1,6 milhdes de ton.) e da cevada e centeio (0,5 milhdo de ton.).
Segundo as estimativas apresentadas na Tabela 6, a producdo de etanol no bloco devera
crescer, em media, 20% a.a. entre 2008 e 2010.

Em 2008, o déficit entre o consumo e a producédo de etanol na UE requereu a importacdo de
1,1 milhdes de m3. Os maiores importadores foram o Reino Unido, a Suécia e a Benelux, que
adquiriram o produto do Brasil, Argentina, Costa Rica, Venezuela, Peru e Guatemala. Apesar
do crescimento da producdo ser maior do que o do consumo entre 2008 e 2010, ainda sera
necessaria a importacdo de etanol, que estd projetada para crescer, em média, 7% a.a.,
atingindo 1,27 milhdes de m3, ou 25% do consumo do produto, no final do periodo.

Pode-se antever que, no médio prazo, a UE devera importar quantidades crescentes de etanol,
em funcdo do crescimento da sua demanda para atender as metas de utilizacdo de
combustiveis renovaveis impostas pela CCP e da restricdo na oferta doméstica em vista dos
critérios de sustentabilidade dos biocombustiveis impostos pelo RED, que dificilmente serdo
atendidos por grande parte do etanol produzido a partir das matérias-primas utilizadas na EU.
Esta é uma situacdo que cria uma janela de oportunidade para as exportacbes do etanol
brasileiro, pelo menos até que as tecnologias de producdo de etanol celuldsico atinjam a
maturidade.

Hoje, porém, o etanol brasileiro sofre barreiras tributarias para entrar na EU. O bloco impde
duas aliquotas de importagdo ao etanol: uma de € 0,192/litro para o etanol nao-desnaturado e
outra de € 0,102/litro para o desnaturado. Estes tributos, entretanto, ndo se aplicam aos paises
incluidos nos programas Everything But Arms Initiative for Least Developed Countries e na
Cotonou Agreement with African, Caribbean and Pacific, que s&o isentos de qualquer
taxacdo. O produto do Brasil acaba sendo sujeito a maior das duas tarifas, uma vez que o pais
exporta principalmente etanol n&o-desnaturado e, a maioria dos paises-membros da UE so
autoriza a mistura deste tipo de etanol a gasolina.
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A preocupacdo com as importacdes de biocombustiveis para atender as metas de reducéo de
emissbes de GEEs do setor de transportes tem sido expressa em uma série de documentos
politicos da Comissdo Européia (CE). Nos documentos An EU Strategy for Biofuels (EC,
2006) e Renewable Energy Road Map (EC, 2007), a CE propde a busca do “desenvolvimento
apropriado tanto da producdo doméstica como do aumento das oportunidades de
importagdes”. No ultimo documento, a CE chega a declarar que “se ficar claro que a oferta de
biocombustiveis sustentaveis a UE ficar restringida, a UE deve estar preparada para examinar
se um maior acesso ao mercado deve ser uma opgdo para ajudar o desenvolvimento do
mercado”. De acordo com estes documentos, a Rodada de Doha e o acordo de livre comércio
entre a UE e o Mercosul terdo um impacto na abertura adicional do mercado de etanol. (Flach,
B., 2009).

No entanto, h4 fatores que podem reduzir as previsdes de importacdo do mercado europeu. A
preferéncia dos consumidores da UE observada nas Ultimas décadas por veiculos a diesel
mostra-se um obstaculo ao crescimento do consumo de gasolina e, por conseguinte, ao
incremento dos volumes de etanol consumidos pelo bloco econdmico. Some-se a isso a
competicdo da crescente produgdo do biocombustivel nos paises favorecidos pelos programas
de isencéo de tarifas alfandegérias existentes na UE.

2.3 Politicas de Biocombustiveis na Suécia

A Suécia foi um dos primeiros paises da UE a adotar instrumentos econbmicos em suas
politicas ambientais. J& em 1991, o pais introduziu a cobranca de tributos ambientais para
todos os energéticos, incluindo os combustiveis automotivos. Conforme mostrado na Tabela
7, na Suécia, além do imposto de valor agregado (VAT), incidem sobre a gasolina um
imposto especifico sobre consumo e outro sobre a emissdao de CO,. No caso do diesel, era
ainda cobrado um imposto sobre as emissdes de SO, que se tornou nulo quando o pais passou
a utilizar diesel com teor de enxofre ultra baixo (abaixo de 5 ppm). Por outro lado, o etanol e
0 biodiesel gozam de total isencdo tributaria, sem a qual seus precos ndo seriam competitivos.

Tributos
Combustivel Imposto de o
consumo (SEK/I) CO, (SEK/1)| SO, (SEK/1)|VAT (%)
Gasolina convencional 3,08 2,44 0 25
Diesel 1,33 3,01 0 25
Etanol e Biodiesel 0 0 0 0

Tabela 7 — Tributos Sobre Combustiveis Automotivos na Suécia em 2009
Nota: SEK 1 = US$ 0,14, cdmbio médio de agosto de 2009.
Fonte: elaboracdo propria a partir de Dahlbacka, B. (2009).

O etanol € utilizado na Suécia como aditivo obrigatério a gasolina na forma de E5 e,
opcionalmente, como E85, que nos meses de inverno pode ser reduzido para E75. O etanol
também substitui o diesel sob a forma do ED95®, também de uso opcional. Quanto ao
biodiesel, desde 2006 0 governo tem permitido a sua mistura em até 5% ao diesel.

'8 Desenvolvido pela SEKAB (Svensk Etanolkemi AB), um dos maiores produtores, importadores e comercializadores de
etanol da Europa, 0 ED95 é formado pela mistura de 5% de um aditivo de igni¢do ao etanol, sendo utilizado em dnibus e
caminhdes com motores a diesel adaptados.
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Na Europa, a Suecia € a maior promotora do uso de E85 e de veiculos flex-fuel. Nos ultimos
anos, o governo tem concedido incentivos & aquisicdo de veiculos flex-fuel. Dentre o0s
incentivos, destacam-se um bonus de SEK 10 mil (cerca de US$ 1,4 mil) para a compra de
veiculos, descontos no seguro, menor taxa de licenciamento, espagos de estacionamento
gratuitos na maioria das grandes cidades e isencdo do imposto de congestionamento cobrado
em Estocolmo®®.

Em 2008, 50% dos modelos de veiculos leves novos ja eram oferecidos na versdo flex-fuel e
25% das vendas de veiculos foram de veiculos flex-fuel. O governo sueco espera que a frota
destes veiculos atinja 300 mil até o final de 2010 e que o E85 represente 10% do mercado de
combustiveis automotivos do pais em 2012 (Christiansen, R. C., 2009).

Aos incentivos tributarios concedidos ao etanol, alinha-se uma infra-estrutura que conta com
cerca de 1.400 postos de abastecimento de E85, e que deve alcangar 2.000 até o final de 2009,
para atender a frota de veiculos flex-fuel do pais. O governo sueco ja despendeu € 69 milhGes
(US$ 91 milhdes) na implantacdo desta infra-estrutura (Christiansen, R. C., 2009).

Mesmo com a isencéo de tributos, o volume insuficiente de producéo e o alto custo do etanol
europeu comprometem a sua competitividade em relacdo aos combustiveis tradicionais. Para
atender o mercado e baratear o produto, desde 2008 a CE vem autorizando a SEKAB a
importar etanol brasileiro com reducdo dos impostos de importacdo. Para isso, o etanol
brasileiro utilizado na formulacdo do E85 € considerado um produto quimico, sobre qual
incide uma menor carga de tributos de importacdo. A renovacgdo desta concessdo, porém, vem
sendo feita a cada ano para ano seguinte, e o temor de que a qualquer momento nao seja
aprovada traz inseguranga aos consumidores na hora de adquirirem seus veiculos, ainda mais
gue a concessao feita a Suécia vem desagradando os produtores europeus de etanol. Caso 0s
produtores europeus consigam por um fim a reducdo de impostos sobre o etanol brasileiro,
fazendo com que este volte a ser classificado como um produto agricola, o etanol perdera sua
competitividade no pais e os consumidores voltardo a utilizar gasolina e diesel em seus
veiculos, ou, pelo menos, reduzirdo o consumo dos biocombustiveis.

Uma alternativa as importacdes brasileiras buscada pela Suécia é apoiar projetos de producéo
de etanol em paises que gozem de isencdo na exportacdo do produto para a UE através dos
programas Everything But Arms Initiative for Least Developed Countries e o Cotonou
Agreement with African, Caribbean and Pacific. Uma dessas experiéncias esta ocorrendo em
Gana, onde uma planta com capacidade de 150 mil m3 sera construida pelo grupo brasileiro
Constran S/A, com financiamento parcial do BNDES, que ira conceder US$ 260 milhGes do
investimento total de US$ 306 milhdes do projeto (Energy Daily, 2008).

2.4 Politicas de Biocombustiveis no Reino Unido

Em 2002, o Reino Unido empreendeu a promoc¢édo do biodiesel usado puro ou em mistura ao
diesel concedendo uma reducdo de £ 0,2/litro (US$ 0,3/litro) no imposto especifico de
combustiveis automotivos (£ 0,5035/litro em 2008). Considerando o imposto de valor
agregado (VAT) de 15%, a reducdo implica uma vantagem de quase £ 0,24/litro para o
consumidor. Em 2005, a redugéo foi estendida para o etanol usado sob a forma de E85 ou
misturado a gasolina em qualquer proporcéo.

¥o imposto de congestionamento de Estocolmo é cobrado a veiculos entrando e saindo do centro da cidade.
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Na divulgacdo do orcamento nacional de 2008, o governo anunciou o encerramento desta
reducdo a partir de abril de 2010, quando os biocombustiveis passardo a ser taxados como 0s
demais combustiveis automotivos. Em substituicdo da politica de reducdo de impostos, foi
promulgada, em 2007, a Renewable Transport Fuel Obligation (RTFO) Order 2007, uma das
principais politicas do Reino Unido para reduzir a emissGes de GEEs do setor de transporte. A
RTFO entrou em vigor em 15 de abrir de 2008, com a intengdo de reduzir em 2,6 a 3,0
milhGes de toneladas por ano as emissdes de gas carbbnico do setor de transportes.

Inspirado em um programa similar utilizado para incentivar o uso de fontes renovéveis na
geracdo de eletricidade no Reino Unido, a RTFO imp6e aos agentes que fornecam mais de
450 mil litros de combustiveis fosseis por ano a obrigacdo de comercializar uma cota minima
de etanol e biodiesel. Para o primeiro ano de vigéncia da RTFO, de 15 de abril de 2008 a 14
de abril de 2009, a cota obrigatéria ficou estabelecida em 2,5%, passando para 3,25% entre
2009 e 2010, para 3,5% entre 2010 e 2011, para 4,0% entre 2011 e 2012, para 4,5% entre
2012 e 2013 e para 5,0% entre 2013 e 2014%.

As empresas que participardo do programa foram separadas em dois grupos: as que fornecem
mais de 450 mil litros por ano de combustiveis fosseis e que, portanto, sdo obrigadas a
participar, devendo se registrar na RFTO; e as que fornecem volumes inferiores a este limite
anual ou apenas biocombustiveis, que podem participar voluntariamente mediante registro na
RFTO.

Para administrar a RTFO foi criada a Renewable Fuels Agency (RFA), que fornece as
empresas obrigadas e as ndo obrigadas registradas na RTFO certificados (Renewable
Transport Fuel Certificates (RTFCs)) correspondentes aos volumes de biocombustiveis
colocados no mercado, comprovados pelo pagamento do respectivo imposto especifico de
combustivel. E permitido as empresas registradas negociarem entre si seus certificados.

Ao final de cada periodo, entre 15 de abril de um ano e 14 de abril do ano seguinte, as
empresas devem comprovar junto & RFA a posse do numero de certificados correspondente a
cota obrigatéria daquele periodo. As empresas que ndo comprovarem a posse destes
certificados terdo duas opcdes: (i) pagar uma multa (“buy-out” penalty); ou (ii) adquirir
RTFCs de outras empresas. Os valores arrecadados com as multas irdo para um fundo de buy-
outs. Por sua vez, as empresas obrigadas que possuam certificados em excesso ao requerido
ou as empresas nao obrigadas poderdo vender seus certificados a outras empresas ou resgata-
los juntos a RFA por um valor que dependera do montante acumulado no fundo de buy-out. O
valor da buy-out penalty foi estabelecido em £ 0,15 por litro de biocombustivel ndo fornecido,
aumentando para £ 0,30 a partir de 15 de abril de 2010.

Para substituir o incentivo tributario de £ 0,20/litro que sera extinto em 2010, o governo do
Reino Unido planeja implantar um sistema para recompensar 0s biocombustiveis de acordo
com as emissdes de carbono evitadas na sua producéo e utilizacdo. A partir de 15 de abril de
2011, este sistema passaria a recompensar apenas 0s biocombustiveis que forem produzidos a
partir de matérias-primas que atendam a padrdes de sustentabilidade julgados apropriados.

%0 A Renewable Transport Fuel Obligation Order 2007 inicialmente previa o aumento da obrigacdo de 2,5% em 2008-09
para 3,75% em 2009-10 e para 5% em 2010-11. Estes percentuais foram alterados pela Renewable Transport Fuel Obligation
(Amendement) Order 2009, que entrou em vigor em 15 de abril de 2009.
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25 Politicas de Biocombustiveis na Alemanha

A Alemanha é hoje o maior produtor e consumidor mundial de biodiesel, detendo em 2007
uma capacidade instalada de producédo anual de 4,2 milhdes de toneladas que foi responsavel
por 64% dos 10 milhdes de m3 produzidos no mundo naquele ano. O dleo de canola é a
principal matéria-prima a partir da qual se produz biodiesel na Alemanha O pais, por outro
lado, produziu em 2007 apenas 0,54 milhGes de m?® de etanol, um volume considerado
diminuto frente a produgdo mundial de 52 milhdes de m3.

A utilizagdo do biodiesel no pais comecou em 1991, com a instalagdo da primeira planta de
producdo em Aschach, na Austria. Como o biodiesel era muito mais caro que o diesel, a
viabilizacdo da sua comercializagdo requereu uma estrutura tributaria favoravel que o isentava
dos tributos incidentes sobre os combustiveis fosseis, tais como a eco-tax (Okosteuer),
incidente sobre todas as fontes energeéticas, e o imposto especifico cobrado sobre os 6leos
minerais (Mineral6lsteuer).

Inicialmente, a comercializacdo do biodiesel deu-se apenas na forma pura (B100). As bombas
nos postos possuiam dois bocais; um para 6leo diesel e 0 outro para biodiesel, permitindo ao
consumidor efetuar sua prépria mistura. A implantacdo imediata desta estratégia foi possivel
devido a sua coincidéncia com a proibicdo da venda da gasolina com chumbo no pais, o0 que
liberou a infra-estrutura de distribuicdo e revenda da gasolina proibida para o novo
combustivel, evitando grandes investimentos. Além do B100, misturas com percentuais de
biodiesel entre 2% e 20% sdo comuns na Alemanha, enquanto que o etanol é misturado em
proporcdo de 5% na gasolina. J& a mistura E85 tem pouca utilizacdo e apenas 30 postos a
ofereciam em 2007.

A partir de 1999, o governo passou a estimular ainda mais o uso de biodiesel, aumentando o
tributo especifico dos combustiveis fosseis. A mesma época, os precos do petroleo
comecaram a subir, tornando o biodiesel cada vez mais competitivo, 0 que levou a uma
disparada do seu consumo. Entre 2000 e 2003, o consumo de biodiesel no pais cresceu a uma
taxa média de 24% a.a.. Em 2002, havia 1.500 revendedores de B100, ou cerca de 10% do
total de postos do pais. Em 2003, foram comercializados 755 mil m® do produto, ou 2,3% do
consumo total de diesel fossil na Alemanha, de cerca de 33 milhdes de m3 (Wittke, F. e
Ziesing, H., 2004). Em 2005, j& eram 1.900 revendedores e 0 uso de biodiesel ja tinha uma
participacdo de 3,75% em relacdo ao diesel fossil; quase o dobro da requerida pela Directive
2003/30. Em 2007, o consumo de biodiesel no pais germéanico alcangou 3,9 milhGes de m3,
correspondentes a 35% do consumo mundial do produto e a quase 10% do consumo de diesel
do pais (Federal Ministry of Economics and Technology, 2009).

Com o répido crescimento do consumo, a rentncia fiscal concedida aos biocombustiveis®
atingiu cerca de US$ 3 bilhdes em 2006 (Godoy, J., 2007) e comegou a pesar no or¢camento
do pais. Diante da situacdo, a Alemanha introduziu uma nova legislacdo sobre
biocombustiveis através da entrada em vigor da Lei de Tributagdo da Energia, a partir de
agosto de 2006, e da Lei de Cotas de Biocombustiveis, a partir de janeiro de 2007. Pela nova
legislacdo, os biocombustiveis passaram a ser submetidos aos mesmos impostos especificos
incidentes sobre os combustiveis fdsseis, e as isen¢des foram substituidas por descontos que

21 Em marco de 2009, os impostos especificos sobre combustiveis fdsseis na Alemanha eram de € 0,4704/litro para o diesel
com teor de enxofre ultra baixo e de € 0,6545/litro para a gasolina sem chumbo. Além destes tributos, incidem 19% de IVA
sobre o preco final de todos os combustiveis, sejam eles fosseis ou ndo. A soma dos tributos sobre os combustiveis fosseis
atingia, em média, € 1,03 por litro de diesel e € 1,22 por litro de gasolina.
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deviam ser solicitados ao governo subseqguiientemente a venda. Conforme apresentado na

Tabela 8, j& em 2007, os descontos concedidos aos biocombustiveis utilizados em misturas
foram extintos??, enquanto que os concedidos aos biocombustiveis puros, com excecdo do
E85, foram progressivamente reduzidos, com previsdo de sua extingdo em 2015. O E85, assim
como o biodiesel e o etanol de segunda geracéo, continua gozando de plena isencéo.

Para compensar o aumento dos tributos, a Lei de Cotas de Biocombustiveis impds aos
fornecedores de combustiveis cotas obrigatdrias de venda de biocombustiveis em relacédo as
vendas totais de derivados de petréleo e subcotas individuais em relacdo as vendas de
gasolina e de diesel. A

Tabela 9 apresenta as cotas e subcotas de biocombustiveis que devem ser atendidas até 2015.
As cotas e subcotas sdo estabelecidas em base no contetdo energético dos combustiveis, ao
invés de serem determinadas volumetricamente.

As cotas de biocombustiveis podem ser atendidas através do fornecimento de biocombustiveis
puros ou de misturas aos derivados de petr6leo. O cumprimento das obrigacdes pode ser
transferido de um fornecedor para outro por meio de um contrato formal, enquanto que o seu
descumprimento sujeita o fornecedor a uma multa calculada com base na quantidade de
energia que faltou para atender a cota e no custo marginal de producdo de uma unidade de
energia de biodiesel ou etanol®.

A introducdo da nova legislagdo teve dois impactos adversos sobre a industria de
biocombustiveis alemd (Mabee, W. E. et al., 2009). O primeiro foi a queda da producédo
nacional. Apds atingir um pico de 3,56 bilhdes de litros de biodiesel em 2007, a producao de
biodiesel sofreu uma queda de 12% em 2008, ficando em 3,18 bilhdes. Em marco de 2008, a
ociosidade das plantas de producdo atingiu 85% e 50% das empresas envolvidas no mercado
de biocombustiveis suspenderam sua operacao ou faliram; 14% dos postos pararam de vender
biodiesel. A situacdo s6 veio a melhorar ligeiramente nos verdes de 2008 e 2009, com o
aumento dos precos dos combustiveis, mas ainda longe de retornar ao pico de producdo de
2007.

O segundo impacto foi 0 aumento nas importagdes de biocombustiveis. Até 2005, a producdo
nacional era proxima do seu consumo. A partir de 2006, este balangco mudou, e 66% do
biodiesel necessario para atender a legislacdo de cotas passou a ser importado.

Esta situacdo levou o governo a submeter a Emenda para a Promocao de Biocombustiveis ao
parlamento alem&o em outubro de 2008. Em abril de 2009, o parlamento aprovou a emenda,
que depende apenas de sua publicacdo na Gazeta Federal para entrar em vigor, prevista
anteriormente para margo ou abril de 2009. Além de alterar a legislacdo de tributacdo e de
cotas de biodiesel até entdo em vigor (vide valores em azul na Tabela 8 e 9), a emenda
também requer que o0 governo garanta que padrGes de sustentabilidade na producéo,
distribuicdo e uso dos biocombustiveis sejam observados. A emenda estipulou serias
mudancas nos principios de promocdo a partir de 2015, estabelecendo que o uso de
biocombustiveis ndo seja mais baseado em cotas obrigatorias, mas sirva para reduzir as
emissdes de GEEs advindas do uso de combustiveis fésseis no transporte. Com a emenda em

2Z A diferenca de €¢ 2,00 entre o imposto do 6leo vegetal e o do diesel serve para compensar o menor poder caldrico do dleo
vegetal.
% Em dezembro de 2006, estes valores eram de € 16/GJ para o biodiesel e € 38/J para o etanol.
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vigor, a taxa de expansdo no uso de biocombustiveis deve ser menor do que a entao prevista.

z i el al
Etanol ETBE Biodiesel Oleo Vegetal Biocombustiveis de 2

Geragéo®
Ano
E85™ | Mi i ; - @ | Etanol
istura | Mistura B100 Mistura| Puro |Mistura| BTL Celulbsico
2004 | 65,05 | 65,05 65,05 47,04 47,04 47,04 47,04
2005 | 65,05 | 65,05 65,05 47,04 47,04 47,04 47,04
2006@ | 65,05 0,00 0,00 38,04 32,04 47,04 47,04
2007 | 65,05 0,00 0,00 38,04 0,00 47,04 0,00 47,04 65,05
2008 | 65,05 0,00 0,00 33,64 0,00 38,89 0,00 47,04 65,05

2009 | 65,05 0,00 0,00 [27,34/ 30,34® | 0,00 30,49 0,00 47,04 65,05

2010 | 65,05 0,00 0,00 [21,04/ 24,04® | 0,00 22,09 0,00 47,04 65,05

2011 | 65,05 0,00 0,00 [14,74/ 17,74® | 0,00 14,74 0,00 47,04 65,05

2012 | 65,05 0,00 0,00 |214/ 514® 0,00 2,14 0,00 47,04 65,05

2013 | 65,05 0,00 0,00 2,14 0,00 2,14 0,00 47,04 65,05
2014 | 65,05 0,00 0,00 2,14 0,00 2,14 0,00 47,04 65,05
2015 | 65,05 0,00 0,00 2,00 0,00 2,00 0,00 47,04 65,05

Tabela 8 — Descontos dos Impostos Especificos Concedidos aos Biocombustiveis na
Alemanha (em centavos de euro por litro)

Notas: ME85 isento até 2015; @ Tributo alterado a partir de 1° de agosto de 2006; ©® Situacdo dos
biocombustiveis de 22 geragdo serd examinada anualmente;  Conversdo de Biomassa em liquido; © Novos
valores fixados pela Emenda para a Promogdo de Biocombustiveis em 2009.

Fonte: elaboragdo propria a partir de Mabee, W. E., et al. (2009).
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Ano Percentua:}llig:e?asolina * Perec;z:;ﬁﬁgda Percentual do Diesel
2007 n.a. 1,2% 4,4%
2008 n.a. 2,0% 4,4%
2009 6,25%/5,25%"” 2,8% 4,4%
2010 6,75%/6,25%"” 3,6% 4,4%
2011 7,00%/6,25%"” 3,6% 4,4%
2012 7,25%16,25%" 3,6% 4,4%
2013 7,50%/6,25%" 3,6% 4,4%
2014 7,75%/6,25%" 3,6% 4,4%
Cotas de Protecéo ao Clima
2015 -2016: E requerida a redugio de 3% nas emissdes de GEEs com o uso de biocombustiveis.
2017 -2019: E requerida a redugio de 4,5% nas emissdes de GEEs com uso de biocombustiveis.
2020: E requerida a reducéo de 7% nas emissdes de GEEs com uso de biocombustiveis.

Tabela 9 — Percentuais Energéticos das Cotas de Misturas de Biocombustiveis na Alemanha
Nota: ©) Novos valores fixados pela Emenda para a Promog&o de Biocombustiveis em 2009; n.a. - ndo aplicavel.
Fonte: Elaboragdo prépria a partir de Mabee, W. et al. (2009).

3. Consideracoes Finais

A producdo e uso mundial de biocombustiveis vém crescendo rapidamente nos Gltimos anos
motivadas pela preocupacdo com as mudancas climaticas e por questbes de garantia e
seguranca energeética, as quais se tornaram relevantes com a perspectiva de esgotamento do
petroleo. Os Estados Unidos e o Brasil sdo os maiores produtores mundiais de etanol,
enquanto a producdo de biodiesel é dominada pelos paises da UE, especialmente pela
Alemanha. Apesar de a reducdo da emissédo de GEEs ser um objetivo quase comum a estas
politicas, a seguranca energética, reducdo do consumo de combustiveis fdsseis, impactos
ambientais locais, desenvolvimento rural e ampliacdo da pauta de exportacGes também sdo
razdes para a promocao da producao e uso de biocombustiveis.

Em boa parte dos paises, entretanto, os biocombustiveis exibem reduzida competitividade
econbmica frente os derivados de petréleo. Mesmo com os aumentos do petroleo e de seus
derivados ocorridos no passado recente, muitos biocombustiveis ainda continuaram pouco
competitivos, visto que os precos das commodities agricolas e dos insumos empregados na
producdo dos mesmos também disparam. Conseqlentemente, exceto em alguns poucos
paises, a producdo e uso de biocombustiveis, assim como a grande maioria das novas fontes
de energia alternativa dependem de politicas publicas.

O sucesso dessas politicas esta diretamente relacionado a estrutura dos precos existente nos
paises. Dificilmente logrardo éxito politicas promovidas por paises onde os precos dos
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derivados séo subsidiados ou possuem uma carga tributaria que ndo incorpora 0s custos das
externalidades da producdo e do uso dos combustiveis fosseis. Da mesma forma, nos paises
em que os precos dos combustiveis s@o estabelecidos ad hoc, a falta de previsibilidade dos
precos inviabiliza os investimentos necessarios a producdo agricola e a instalacdo de infra-
estrutura de distribuicdo, revenda e uso de biocombustiveis, sem a presenca de pesados
incentivos fiscais ou medidas mandatdrias.

Apesar de as politicas publicas voltadas a promoc¢éo dos biocombustiveis apresentarem-se em
diversos formatos, elas se valem de trés instrumentos: (i) apoio financeiro na forma de isengéo
ou reducdo de tributos ou de concessdo de incentivos fiscais diretos para os agentes da cadeia
produtiva ou para os consumidores de bicombustiveis; (ii) cotas mandatorias que requerem
uma participacdo minima dos biocombustiveis na matriz de combustiveis automotivos; e (iii)
restricbes comerciais na forma de tarifas aduaneiras impostas as importacbes de
biocombustiveis como instrumento para proteger a producdo domeéstica.

As medidas de apoio financeiro tém efeito sobre o orcamento publico, seja pela perda de
receita decorrente renuncia fiscal ou pelas despesas com incentivos fiscais, e, portanto,
representam uma transferéncia do contribuinte para os produtores ou usuarios de
biocombustiveis. Os Estados Unidos sdo um exemplo de pais que subsidia os produtores e
formuladores de misturas, ao passo que a Suécia concede isencdes tributarias aos
biocombustiveis. O Reino Unido, que ja fez uso da renuncia fiscal, abandonou o seu uso, e a
Alemanha vem reduzindo a sua pratica progressivamente.

As cotas mandatorias podem ser acompanhadas de multas aos fornecedores de combustiveis
que descumprirem a obrigacdo ou de certificados de misturas que podem ser transacionados
entre fornecedores que excedam as cotas e 0s que ndo consigam atendé-las. Estas medidas ndo
causam impactos ao orgamento publico, mas implicam maiores custos para 0s usuarios que
transferem renda para os agentes da cadeia de producdo dos biocombustiveis. Tanto os
Estados Unidos como o Reino Unido e a Alemanha aplicam cotas mandatérias em suas
politicas de promocdo dos biocombustiveis. No Reino Unido, a adocdo de cotas €
acompanhada da emisséo de certificados, enquanto na Alemanha a obrigacdo pode ser
transferida para outros fornecedores.

As restricdes impostas as importacdes de biocombustiveis protegem a producdo doméstica
contra produtores estrangeiros mais eficientes ou que possuam vantagens comparativas que
reduzam os custos de producédo. Estas medidas limitam as perspectivas de desenvolvimento de
fornecedores mais competitivos de outros paises e causam transferéncia dos usuarios para 0s
produtores domésticos. Os Estados Unidos, Reino Unido e Alemanha imp8em tarifas
alfandegarias a importacdo de biocombustiveis. Entretanto, as andlises aqui realizadas
mostram que a demanda futura por etanol desses paises dificilmente serd atendida sem a se
valer da importagdo do produto, ainda mais quando se leva em conta que os critérios de
sustentabilidade estabelecidos nas politicas energéticas de substituicdo dos combustiveis
fosseis, tanto dos Estados Unidos como da UE, restringem a utilizacdo de determinadas rotas
tecnoldgicas de producdo existentes nesses paises.

A perspectiva da internacionalizacdo do uso do combustivel abre oportunidades ndo so para a
exportacdo de matéria-prima, mas também de tecnologia. Para o Brasil manter a lideranga no
mercado de etanol, é fundamental tanto uma estratégia de abertura de mercados importadores
como de incentivos a investimentos em pesquisa e desenvolvimento, buscando inovacgao
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tecnoldgica que garanta a competitividade na producdo, crie novas aplica¢des para 0 produto
e promova a comercializacdo de subprodutos.
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